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 6 januari 2001 
Henk Donkers 
De nieuwe netwerkstad 
De verstedelijking van Nederland verandert ingrijpend van karakter. Nieuwe concepten 
moeten de ruimtelijke ontwikkeling in goede banen leiden. Daarom zet de Vijfde Nota 
Ruimtelijke ordening zwaar in op stedelijke netwerken. De provincie Noord-Holland wil van 
Haarlem-Amsterdam-Almere-Hilversum één netwerkstad maken. 
“De stedelijkheid in Nederland is op drift geraakt.” Dat is de stellige overtuiging van planoloog Edwin 
van Uum. Door de schaalvergroting, de groeiende mobiliteit en snelle technologische ontwikkelingen 
fragmenteren de steden volgens hem. Van Uum: “Stedelijke activiteiten en functies die voorheen 
sámen betekenis gaven aan een stad, verspreiden zich over een groot gebied, raken van elkaar 
gescheiden en gaan nieuwe relaties met elkaar aan. De steden en stadsgewesten die zich ontwikkelden 
vanuit één kern, maken plaats voor meerkernige netwerksteden. Dat zijn steden op een hoger 
schaalniveau. Ze bestaan uit een heleboel centra met vergelijkbare activiteiten en infrastructurele 
knooppunten. Die gaan kris-kras relaties met elkaar aan waardoor ze gaan functioneren als een 
netwerkstad.” 
Voorbeelden van netwerksteden zijn Noord-Holland-Zuid (Haarlem, Zaanstad, Amsterdam, Almere, 
Gooi), de Zuidvleugel van de Randstad (Leiden, Den Haag, Delft, Rotterdam, Dordrecht), Midden-
Utrecht, Twente, Arnhem-Nijmegen, Zuid-Oost-Brabant en Zuid-Limburg. De andere stedelijke 
gebieden hebben nog een stadsgewestelijke structuur met één hoofdcentrum. 
Van Uum is een van de geestelijke vaders van het begrip netwerkstad. Hij introduceerde het concept in 
de Startnota Ruimtelijke Ordening, de opmaat voor de Vijfde Nota. Van Uum was daarvan de auteur. 
Hij is een exponent van de nieuwe generatie planologen voor wie het stadsgewest als kader voor de 
ruimtelijke ontwikkeling heeft afgedaan. De vorige generatie heeft sinds de Tweede Nota Ruimtelijke 
Ordening (1966) gewerkt aan de vervolmaking van het stadsgewest. Zij probeerde van een centrale 
stad en de omliggende kernen één functioneel geheel te maken. Het stadsgewestelijke denken maakt 
nu plaats voor het netwerkdenken. Van Uum, die van VROM is overgestapt naar het adviesbureau 
Arcadis, werkte zijn ideeën over netwerksteden uit in het boekje Stedelijkheid op drift. 
De provincie Noord-Holland vroeg Van Uum daarop een visie te ontwikkelen op de netwerkstad 
Noord-Holland-Zuid. Onder zijn leiding schreven de adviesbureaus Arcadis, Goudappel Coffeng en 
Max.1 daarover een rapport, de eerste toepassing van het concept netwerkstad. Het rapport bevat veel 
innovatieve, maar ook vergaande voorstellen die bestuurlijk omstreden zijn. Zo stelt Van Uum voor de 
haltes van de HSL-zuid en de HSL-oost te verleggen van Amsterdam CS naar de Zuidas. 
Ruimtelijke ordenaars hebben volgens Van Uum tot nog toe te weinig aandacht gehad voor de 
ruimtelijke potenties van infrastructurele knooppunten. Van Uum: “Ze worden vooral beschouwd als 
efficiënte overstap- en overslagmachines van mensen en goederen. Ze hebben echter ook een 
belangrijke ontmoetings- en verblijfsfunctie. Op een beperkte ruimte komen veel vervoersbewegingen, 
personen en stedelijke activiteiten samen. Door hun goede bereikbaarheid hebben knooppunten een 
groot potentieel voor de ontwikkeling van stedelijke functies. Ze kunnen aantrekkelijke 
vestigingsplaatsen worden voor een breed scala van stedelijke voorzieningen en activiteiten die anders 
uitwaaieren over de hele regio. Ze kunnen condensatiepunten van nieuwe stedelijkheid worden en 
uitgroeien tot de pleinen van de 21e eeuw.” 
Maar dan moet er wel ruimtelijk beleid ten aanzien van die knooppunten ontwikkeld worden. Van 
Uum: “Je moet bijvoorbeeld voorkomen dat er zich teveel knooppunten ontwikkelen. Dan wordt de 
spoeling te dun en wordt het met geen enkele knoop wat. Ook moet je voorkomen dat alle knopen op 
elkaar gaan lijken en over eenzelfde cocktail van activiteiten beschikken. Ze moeten een coherent 
functieprogramma en een herkenbare identiteit krijgen om echt levensvatbaar te worden. Daarbij moet 
ook naar verbindingen gezocht wordt met de aanpalende wijken en stadsdelen. Selectiviteit, 
differentiatie en complementariteit zijn de sleutelwoorden.” 
De ontwikkeling van knooppunten en netwerksteden vereist een integratie van ruimtelijke 
ordeningsbeleid en infrastructuurbeleid. Van Uum: “Je kunt de ontwikkeling van knopen stimuleren of 
afremmen door verschillen in bereikbaarheid te creëren. Het bereikbaarheidsprofiel van een knoop 
bepaalt het functieprogramma. Als je een netwerkstad goed wilt laten functioneren moet je enerzijds 
sleutelen aan de infrastructuur en anderzijds aan de stedelijke functies op en rondom de knooppunten.” 
De provincie Noord-Holland probeert ruimtelijke ordening en verkeer en vervoer nadrukkelijk te 
koppelen. Deze beleidsterreinen zijn daar samengevoegd in één afdeling. Tom Boot, hoofd van de 
afdeling Ruimte, Wonen en Bereikbaarheid, is daar verantwoordelijk voor zowel het nieuwe 
streekplan als het nieuwe provinciale verkeers- en vervoersplan. Hij vroeg Van Uum te onderzoeken in 
hoeverre het concept netwerkstad een goede basis is voor die twee plannen die hij tegelijk wil 
uitbrengen. 
In hoeverre is Noord-Holland-Zuid al een netwerkstad? Boot: “Er ontwikkelt zich hier duidelijk een 
nieuw stedelijk systeem. Vroeger domineerden de oude stadscentra van Amsterdam, Haarlem en 
Hilversum de regio en waren plaatsen als Purmerend en Almere satellietsteden. Nu zijn deze laatste 
zelfstandige kernen met eigen stedelijke functies. Die ontwikkelen zich, vaak ongepland en 
onverwacht, ook op allerlei knooppunten. Schiphol is daarvan een sprekend voorbeeld. Daar ontstaat 
een compleet nieuw stadscentrum met een groot station, een uitgebreid winkelcentrum, veel horeca en 
kantoren en bedrijven die niet direct aan de luchthaven gebonden zijn. Al die stedelijke activiteiten 
worden gegenereerd door de knooppuntfunctie van Schiphol dat uitstekende verbindingen heeft met 
centra rond Amsterdam, en met andere steden in de Randstad, de rest van Nederland, Europa en nog 
veel verder. Eerst trok Schiphol economische activiteiten aan, later ook stedelijke en culturele functies. 
Schiphol is een airportcity geworden, een stad zónder inwoners maar mét stedelijke functies. Op 
andere plaatsen en op lagere schaalniveaus spelen zich vergelijkbare processen af. Kijk maar naar de 
Zuidas, de Bijlmer, Amstelveen, Hoofddorp en Sloterdijk.” 
Volgens Boot en Van Uum speelt het dagelijks leven van wonen, werken, winkelen, recreëren en 
uitgaan van steeds meer mensen zich niet meer af binnen één stad of stadsgewest. Mensen wonen 
bijvoorbeeld in de Bijlmer, werken in Hoofddorp, winkelen 's zaterdags in Haarlem, fietsen 's zondags 
in Waterland en gaan op een doordeweekse avond in Amsterdam naar de film of het theater. Dat is 
voor hen een aanwijzing dat er in Noord-Holland-Zuid een nieuw daily urban system, een 
netwerkstad, aan het ontstaan is. 
De ontwikkeling van díe netwerkstad willen Van Uum en Boot vergemakkelijken. Omdat de 
infrastructuur de stedelijke ontwikkeling structureert, willen zij allereerst de infrastructuurnetwerken 
verbeteren. Zij vormen immers de basis van de netwerkstad. Daarbij denken ze aan het completeren 
van het netwerk, vooral met betere dwarsverbindingen, in verkeerskundig jargon: tangentiële 
verbindingen. Omdat het openbaar vervoer minder tangentiële verbindingen kent dan het wegverkeer 
en de auto daardoor terrein wint in de nieuwe netwerkstad, geven Van Uum en Boot prioriteit aan een 
hoogwaardig regionaal systeem van railverbindingen (metro, lightrail en trein) als aanvulling op de 
huidige radiaal en lokaal georiënteerde vervoerssystemen. Van Uum stelt voor de Noord-Zuidlijn door 
te trekken naar Amstelveen en Hoofddorp en een Zuidtangent aanleggen die Haarlem, Schiphol en 
Bijlmer verbindt. Dit zogenaamde Regionet wil hij verknopen met de vervoersssystemen op de 
schaalniveaus eronder en erboven. Het lagere schaalniveau bestaat uit de lokale bus- en 
tramverbindingen. Het schaalniveau erboven bestaat enerzijds uit het zogenoemde Deltanet (de 
randstedelijke intercityverbindingen met uitlopers naar Breda, Eindhoven, Arnhem, Deventer, Zwolle 
en Alkmaar) en anderzijds uit de HSL-zuid en de HSL-oost. Deze laatste wil hij niet via Amsterdam 
CS maar via de Zuidas laten lopen. 
Ook de tangentiële autoverbindingen wil hij verbeteren zodat er meerdere (halve) ringen op steeds 
grotere afstand van de grachtengordel komen. Zij worden aangesloten op de radiale autosnelwegen. 
Daarnaast stelt hij voor de (inter)nationaal verbindende functie van de A2, A4 en A1 te herstellen door 
ze op te waarderen tot (inter)nationale doorstroomroutes. Die functie was onder druk komen staan 
doordat deze wegen een ontsluitende functie gekregen hadden voor nieuwe woon- en werkgebieden, 
wat de congestie bevorderde. 
De meeste waarde echter hechten Van Uum en Boot aan het verbeteren van de uitwisseling tussen 
verschillende soorten vervoer. Van Uum: “Daarmee kun je ruimtelijke ontwikkelingen (bij)sturen. 
Multimodale knopen hebben de grootste ontwikkelingspotenties omdat ze veel mensen en activiteiten 
aantrekken. Voorwaarde is wel dat je de verblijfskwaliteit van die overstappunten verbetert. Nu zijn 
het vaak unheimische plekken waar je zo snel mogelijk weg wilt. Ook moet je zorgvuldig tewerk gaan 
bij het selecteren van knooppunten die je meer multimodaal wilt maken. Zo biedt Weesp 
mogelijkheden, maar dan stimuleer je daar ongewenste stedelijke ontwikkelingen in een 
landschappelijk kwetsbaar gebied tussen Groene Hart en IJsselmeer. Wij stellen daarom voor om van 
Overdiemen een nieuwe multimodale knoop te maken door de intercityoverstap van Weesp naar 
Overdiemen te verplaatsen en te koppelen aan de A1.” Boot vindt het een creatief voorstel, maar ziet 
bestuurlijk beren op de weg, omdat de locatie binnen de officiële grenzen van het Groene Hart ligt. 
Deze infrastructurele ingrepen beïnvloeden de ontwikkelingsmogelijkheden van knooppunten. De drie 
(inter)nationale knopen op de Zuidflank van Amsterdam krijgen de wind flink in de zeilen. Hun 
functieprogramma's moeten volgens Van Uum en Boot nauwkeurig op elkaar afgestemd worden. 
Schiphol moet zich ontwikkelen tot een internationale knoop met luchthavengebonden bedrijvigheid, 
leisure en winkels. Andere functies dienen geweerd te worden. Zuidas (mét HSL-halte) krijgt een 
gemengd programma. Behalve voor (inter)nationale bedrijvigheid (financiële en zakelijke 
dienstverlening plus ICT) is daar plaats voor exclusief hoogstedelijk wonen (rondom de Nieuwe 
Meer), culturele voorzieningen en openbare ruimten. Knooppunt Bijlmer (zónder HSL-halte) krijgt 
een gemengd programma op een lager niveau met meer mogelijkheden voor wonen in het ArenA-
gebied. Door de aanleg van de zogenoemde Utrechtboog ontstaat er een directe verbinding tussen 
Utrecht en Schiphol (zonder de huidige overstap in Duivendrecht), waardoor het knooppunt Bijlmer 
aantrekkelijker wordt voor kantoren en bedrijven. Zo ontstaat er een compleet programma voor de hele 
Zuidflank. 
Van Almere Poort, Overdiemen en Waarderpolder (bij Haarlem) kunnen volgens Van Uum nieuwe 
multimodale knopen met grote potenties gemaakt worden. Bestaande knopen als Amstelveen, 
Beverwijk en vooral `booming' Hoofddorp kunnen een flinke upgrading krijgen. Er zijn echter ook 
knopen waarvan de ontwikkeling bewust voorkomen of afgeremd moet worden (Weesp, 
Duivendrecht, Breukelen). 
Zijn Van Uum en Boot niet bang dat de stedelijke ontwikkeling van knooppunten de open ruimte 
aantast en de binnensteden uitholt? Van Uum: “Door scherp in te zetten op een select aantal 
knooppunten kun je de groene ruimte juist vacuüm trekken. Knooppuntontwikkeling tast de open 
ruimte niet aan maar draagt bij aan de bescherming ervan. Het alternatief is dat functies zelf hun weg 
zoeken en zich verspreiden. In Amsterdam was men in het begin bang dat de Zuidas de doodklap voor 
de binnenstad zou zijn. Het tegendeel is waar. Doordat functies naar de Zuidas verhuisd zijn heeft de 
binnenstad een veel scherper profiel gekregen.” 
Je kunt wel mooie functieprogramma's voor knopen bedenken, maar je kunt ze niet aan de markt 
opleggen. Amsterdam heeft zijn lesje geleerd met de IJ-oevers. Van Uum: “Je moet aansluiten bij de 
mechanismen in de markt. Sommige activiteiten zoeken elkaar op om bedrijfseconomische redenen of 
schaalvoordelen. Kijk maar naar de brain- en distriparken, de meubelboulevards en 
onderwijsinstellingen. Sluit daarbij aan en probeer van daaruit identiteiten en functieprogramma's te 
ontwikkelen.” 
Boot ziet hier een actievere rol voor de provincies: “Tot nog toe bedrijven die toelatingsplanologie. Ze 
geven in streekplannen aan wat wel en niet mag. Ze kunnen meer aan ontwikkelingsplanologie gaan 
doen en de verantwoordelijkheid nemen dat een streekplan ook wordt uitgevoerd, bijvoorbeeld door 
het voortouw te nemen in specifieke projecten.” 
